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Il primo volo del¬ 
l'aeroplano A REAZIONE 


U n nuovo tipo di aeroplano, costruito su principi 
di propulsione tentati per la prima volta nel 
mondo, ha compiuto recentemente il suo volo 
di battesimo affermando in modo sicuro le ec¬ 
cellenti doti di un originale sistema propulsivo italiano, 
e possiamo quindi affermare che con questo ben riu¬ 
scito esperimento l’ala fascista ha colto un altro al¬ 
loro e la scienza aeronautica ha raggiunto una bella 
mèta pratica: tutto ciò per l’opera tenace e silenziosa 
di un giovane nostro tecnico, studioso pieno di en¬ 
tusiasmo e di fiducia nella sua concezione — regolar¬ 
mente brevettata nei principali Stati esteri — che ri¬ 
guarda l’applicazione ai velivoli del sistema a reazio¬ 
ne. Un aeroplano che senza l’ausilio di eliche potesse 
solcare rapidissimo gli spazi celesti — anche quelli 
stratosferici — raggiungendo almeno velocità debor¬ 
dine del migliaio di chilometri all’ora (ed anche assai 
di più, progredendo la nuova tecnica) senza natural¬ 
mente che il complesso motore assorbisse tutto — o 
quasi tutto, come nei tentativi di primato — il cari¬ 
co utile, ecco l’idea che per dieci anni assillò l’in¬ 
ventore: ebbene, dopo questo decennio trascorso in 
laboriosi calcoli, in elaborazioni di progetti e nello 
studio di modifiche a costruzioni sperimentali su mo¬ 
delli ridotti, via via approntati con la scorta dell’e¬ 
sperienza che man mano si acquisiva, ecco scaturire 
la forma definitiva che realizzava finalmente — pri¬ 
ma sulla carta, poi nel tenace metallo — l’idea che 
aveva saputo farsi strada ed imporsi ai tecnici del 
ramo, fino a quando sul campo di Taliedo, l’apparec¬ 
chio luccicante non seppe librarsi decisamente nel¬ 
l’aria — sorretto da un’altra volontà tenace, quella 
del noto pilota comandante Mario De Bernardi, al 
quale venne testé decretata la medaglia d’oro al valore 
aeronautico — e compiere quella prima evoluzione, di¬ 
mostrando che si marciava proprio sulla via maestra. 

Il nome dell’ing. Secondo Campini, l’inventore del¬ 
l’apparato e nello stesso tempo il realizzatore che sep¬ 
pe risolvere i problemi di ordine pratico che inevi- 


velivolo e dai congegni di combustione e di scappa¬ 
mento — acquista in senso opposto una data velocità, 
il cui valore è legato alle caratteristiche meccaniche 
e termodinamiche dell’apparato, ma può facilmente 
essere ricavato — in base a calcoli precisi — e così 
affascinare veramente per le mete che promette. 
La pratica però denuncia subito un ostacolo grave, 
quello economico, dato che il rendimento dei pro¬ 
pulsori a reazione è sempre bassissimo, così da scon¬ 
sigliare a priori ogni tentativo, tanto più che nel 
momento dell’involo non è possibile pensare di dispor¬ 
re della spinta necessaria per ottenere una partenza ra¬ 
pida e sicura. Sta bene, che si potrebbero ideare 
mezzi più o meno semplici di lanciamento dei veli¬ 
voli, così da innestare — per così dire — il sistema 
propulsivo a reazione quando la velocità avrà rag¬ 
giunto un dato valore, ma evidentemente una com¬ 
plicazione del genere impedirà sempre di poter con¬ 
tare sopra un apparecchio pratico ed indipendente, 
caratteristiche indispensabili perché un’invenzione in¬ 
contri veramente il favore totale: non si dimentichi 
inoltre che gli apparati a propulsione, anche se rea¬ 
lizzati nelle forme note, accuserebbero enormi con¬ 
sumi di carburanti nella gamma di velocità oggi nor¬ 
mali, annullando così ogni convenienza di applica¬ 
zione pratica. 

L’idea dell’ing. Campini fu veramente originale 
sotto ogni punto di vista, poiché permise di impostare 
teoricamente il problema in un modo che altri non 
avevano pensato: fu appunto la constatazione che 
nessuno ancora aveva tentato la nuova via, ad in¬ 
fondergli fiducia nella soluzione ideata e bene stu¬ 
diata col calcolo, e così sfrondando già il campo di 
tutte le incognite prevedibili, la fase realizzatrice potè 
essere affrontata con una certa sicurezza. I diversi 
ostacoli pratici non potevano ovviamente essere in¬ 
sormontabili dopo la disamina matematica e ciò disse 
anche il Duce nel dare l’assenso per l’appoggio con¬ 
creto agli esperimenti: « se non ci sono difficoltà teo- 



Non e possibile presentare, per ragioni intuitive, le caratteristiche dell’aeroplano sperimentale a reazione • allo scopo 
pero di dare un’idea di ciò che si tratta, ecco qui lo schema dell’idea fondamentale quale risulta dal primo brevetto 
rilasciato all’mg. Campini, del quale già si sono occupati ambienti tecnici e riviste estere. Il velivolo porta i piloti 
nel vano anteriore e subito dopo è installato il motore — un tipo comune da aeroplano — che muove due compres¬ 
sori i quali aspirano l’aria dall’esterno attraverso feritoie opportunamente disposte e la convogliano nella tubazione 
dalla quale esce dando luogo alla spinta di reazione che, alle normali velocità, sospinge il velivolo. Per raggiungere 
elevate velocità, fermo restando quanto detto prima, si insuffla ad esempio benzina nei piccoli fori posti entro i con¬ 
dotti diffusori che si vedono dietro i compressori (dopo il radiatore dell’acqua del motore) cosicché la combustione 
che n e deriva apporta all’aria quella più grande energia supplementare di cui si ha bisogno per la propulsione veloce. 
Si noti come nella parte posteriore dell’aeroplano risulti collocato un otturatore : questo otturatore ha Vufficio di 
regolare l’apertura della bocca di scarico in base alle necessità ed alle caratteristiche del volo che si sta effettuando. 


tabilmente scaturiscono numerosi in campi affatto 
nuovi come nel presente caso, non è certo uno sco¬ 
nosciuto negli ambienti aeronautici specializzati, ita¬ 
liani ed esteri, ma in questi giorni l’interessamento 
a suo riguardo è grandemente cresciuto perché il so¬ 
lo fatto di essere riuscito a compiere bene il primo 
gradino pratico, significa essersi messo ad enorme di¬ 
stanza da tutti quelli che nei laboratori esteri stu¬ 
diano lo stesso problema senza aver sinora trovato 
la soluzione giusta per abbandonare le ricerche teo¬ 
riche ed abbordare decisamente — come oggi in Ita¬ 
lia si può oramai fare — la strada della pratica, al 
termine della quale — mèta sicura per la nostra tecni¬ 
ca — vi è il premio che ogni inventore ambisce di 
più: vedere il proprio ritrovato entrare nell’uso co¬ 
mune e definitivo. Pertanto l’odierna vittoria dell’ala 
fascista ha un significato di notevole importanza, ben 
maggiore di quello — dal solo sapore di primato — 
che scende dall’aver fatto volare un aeroplano, per 
la prima volta nel mondo, con nuovi principi pro¬ 
pulsivi: no, questa vittoria, pur bella in sé, per esser 
compresa, deve invece essere intesa come proiettata 
nel futuro in relazione cioè alle vaste possibilità che 
si aprono nell’ orizzonte delle alte velocità aviatorie. 

LA PROPULSIONE PER REAZIONE. — La pro¬ 
pulsione dei velivoli per reazione ha sempre affasci¬ 
nato gli studiosi del ramo, dato che in sé il proble¬ 
ma rivela una tale semplicità di applicazione da far 
chiedere come mai non vi s’era pensato prima di ri¬ 
correre all’elica: in verità, gli ostacoli che poi si pre¬ 
sentano nell’immediata fase concreta, quando cioè si 
comincia ad impostare qualche calcolo ed a tentare 
ì primi abbozzi di soluzioni costruttive, dimostrano 
che la questione è assai ardua e complicata. 

Il concetto fondamentale della propulsione per rea¬ 
zione è basato sulla combustione, ad esempio, di benzi¬ 
na entro una camera alimentata dall’aria stessa presa 
dall’esterno, per modo che se i gas combusti vengono 
scaricati nell’ atmosfera mediante un tubo opportu¬ 
namente profilato, raggiungendo velocità ben mag¬ 
giori di quelle possedute dall’aria al suo ingresso, il 
propulsore — e qui si deve naturalmente intendere 
per « propulsore » il complesso unico costituito dal 


riche, il resto è materia, e come tale si potrà do¬ 
minare » e fu per l’appunto l’accurato studio dei ma¬ 
teriali per il razionale loro impiego, che consentì di 
« dominare » la materia piegandola al lavoro neces¬ 
sario per raggiungere gli scopi prefissi dal pro¬ 
getto. 

Fissiamo adesso qualche cifra indicativa per con¬ 
frontare il sistema ordinario di propulsione ad elica 
con quello a reazione : basti perciò accennare che 
mentre il rendimento del primo è soddisfacente fino 
ai 600 chilometri orari, quando cioè l’elica mantiene 
una resa media intorno al 75 per cento, man mano si 
sale in velocità il bilancio si fa sempre meno buono 
per annullarsi praticamente intorno alla velocità del 
suono (circa 1200 chilometri all’ora) per ragioni fisiche 
che qui non possono essere esposte: orbene, la con¬ 
clusione che balza evidente è la certezza che il siste¬ 
ma di propulsione ad elica non potrà mai farci con¬ 
seguire quelle elevate velocità che i tecnici auspica¬ 
no e perciò è giocoforza studiare altri sistemi se si 
vuol volare più rapidi. 

IL RAGGIUNGIMENTO DELLE ALTE VELOCI¬ 
TA \ — Ecco perché in tutto il mondo i tecnici si de¬ 
dicano al problema, avendo il progresso quasi rag¬ 
giunto il massimo di ciò che l’elica può dare: sta be¬ 
ne che le velocità normali di 800 o di 900 chilometri 
all’ora non sono ancora in atto, ma d’altra parte è pur 
necessario dedicarsi per tempo alle ricerche ed alle 
prove di nuovi mezzi di propulsione se non si vuole 
essere presi — in certo modo — alla sprovvista: del 
resto, già alle suaccennate velocità, i rendimenti dei 
sistemi a reazione possono benissimo competere con 
quelli oramai depressi del gruppo motore-elica e per¬ 
ciò il nuovo problema appare in tutta la sua impor¬ 
tanza tecnica ed economica. Una considerazione è da 
mettere dunque bene in evidenza, anche se ripetiamo 
qualche concetto già espresso, ed è questa: fino a ve¬ 
locità dell’ordine dei 500 chilometri orari, il sistema 
a reazione non conviene per il suo basso rendimento 
(oltre che per le difficoltà dell’involo) mentre per ve¬ 
locità un po’ più alte esso può economicamente com¬ 
petere con l’elica propulsiva, senza però ottenere la 
preferenza, dato che i decenni di perfezionamento ap- 
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portati al sistema motore-elica e la dimestichezza che con esso tutti ormai han¬ 
no, difficilmente indurranno al cambiamento. Però coir elevarsi delle velocità 
normali, il dominio dell’elica propulsiva diviene sempre meno decisivo, e qui 
balza allora in pieno il sistema a reazione che vede il suo vantaggio consolidarsi 
per due ragioni, di cui la prima è semplicemente quella economica in quanto 
il rendimento cresce appunto coll’elevarsi della velocità, e la seconda — più im¬ 
portante dell’altra — si basa sul fatto che in sé il sistema a reazione non teme 
nulla dall’avvicinarsi della velocità del suono — che per l’elica è invece un con¬ 
fine non oltrepassabile — anzi può ben sorpassarla, ed anche di molto, se la po¬ 
tenza degli apparecchi saprà sostenerli in quelli che saranno dunque i meravi¬ 
gliosi balzi di domani. 

C’è, sì, ancora un’incognita da superare, ma essa non riguarda il sistema a rea¬ 
zione, bensì i profili alari che nelle vicinanze della velocità sonora presentereb¬ 
bero attualmente degli inconvenienti: già si studia — e buoni risultati si sono 
anche ottenuti — per eliminare queste difficoltà progettando delle sezioni più 
adatte ai nuovi regimi, e siccome la soluzione verrà indubbiamente raggiunta, 
ne scende la certezza che col sistema di propulsione a reazione non vi saranno 
ostacoli al raggiungimento delle fortissime velocità nell’aria, naturalmente orien¬ 
tandosi nella stratosfera — ossia a quote di 12.000 o 15.000 metri e forse di più 
— poiché ivi la densità dell’aria è piccola e di conseguenza la potenza necessaria 
per l’avanzamento del velivolo non eccede i limiti accettabili. 

L’apparato dell’ing. Campini risolve le incognite di cui si è fatto cenno, poi¬ 
ché permette di ottenere alle normali velocità un rendimento globale non infe¬ 
riore a quello dei noti gruppi motore-elica, e particolarmente all’involo — ad 
aeroplano fermo — si sviluppa quella spinta che è condizione necessaria perché 
il velivolo possa rullare sul campo e spiccare il volo: tutto ciò senza pregiudizio 
alcuno di un brillante comportamento teorico alle velocità più elevate. Costrut¬ 
tivamente, l’idea è stata tradotta installando sull’apparecchio un normale motore 
d’aviazione che comanda un compressore d’aria per l’alimentazione della tuba¬ 
zione nella quale nasce la spinta di reazione che fa muovere l’aeroplano, sfrut¬ 


tando anche l’energia dei gas della combustione quale avviene nell’interno del 
motore e le calorìe contenute nell’acqua di raffreddamento del motore stesso, 
captate per mezzo di apposito radiatore: funzionando in questo modo, siamo nel 
cosiddetto « regime inferiore » a cui si ricorre per quote non stratosferiche e per 
velocità normali, mentre volendo aumentare la velocità del velivolo, si utilizza 
la più grande energia supplementare derivante dal riscaldamento dell’aria uscen¬ 
te dal compressore mediante insufflazione di adatto carburante nell’apposita ca¬ 
mera di combustione, così da trasformare direttamente l’energia calorica del 
combustibile in energia propulsiva : qui siamo allora nel « regime superiore » in 
cui è in gioco, con tutte le sue caratteristiche concettuali e le sue innovazioni 
costruttive, il vero e proprio sistema a reazione. 

L’aeroplamo sperimentale, pesa in totale 4000 chilogrammi ed ha forma moder¬ 
nissima e penetrante: è tutto metallico, sia nelle strutture che nel rivestimento, 
ed è provvisto di carrello retrattile e di cabina stagna per voli in alta quota, 
è biposto ed interamente in alluminio saldato. L’apparecchio è un monoplano ad ala 
bassa a tutto sbalzo e venne studiato e costruito con ogni meticolosità per evi¬ 
tare qualsiasi incognita nel campo di quanto è già noto alla tecnica. 

Gli studiosi ed i costruttori non si abbandonano certamente a lirismi né a con¬ 
siderazioni sentimentali preferendo — giustamente — esprimersi per mezzo di dati 
reali e concreti, e noi non forzeremo certo la consegna anche perché non dob¬ 
biamo dimenticare di trovarci innanzi ad un congegno che tutti i popoli già 
ci invidierebbero in tempo di pace e quindi tanto più ci invidiano adesso che 
siamo in guerra poiché esso può anche dare nuove possibilità alla nazione in 
armi: nulla dunque esporremo né in fatto di caratteristiche costruttive intime 
dell’apparecchio sperimentale, né in ciò che concerne i risultati delle provè. 
Queste hanno avuto ottimo esito, hanno soddisfatto pienamente l’aspettativa, 
dicono i tecnici, e ciò deve bastarci per farci attendere fiduciosi, nella certezza 
che forse un giorno non lontano si concreterà per l’Italia F orgoglio di avere 
per prima tagliato il traguardo dei tre zeri. 

LUCIANO BONACOSSA 













